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folgenden Angaben sind den vom Anrnelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Antriebssystem, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug, Vorrichtung zur Leistungssteuerung eines 
Antriebssystems und Verbrennungsmotor 

Ein Antriebssystem, insbesondere fur ein Kraftfahr- 
zeug, enthaltend wenigstens zwei Verbrennungsmotoren 
(22, 26), die uber je eine Kupplung (20, 24) mit einer An- 
triebswelle (10) kuppelbar sind, und ein Steuergerat (42), 
das den Betrieb der Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34) 
und den Verbrennungsmotoren zugeordnete Kupplungen 
(20, 24, 28, 32) in Abhangigkeit zumindest von der Stel- 
lung eines Leistungsstellorgans (44) derart steuert, dafc 
bei geringer Betatigung des Leistungsstellorgans nur ei- 
ner der uber seine Kupplung unmittelbar mit dem Getrie- 
be kuppelbaren Verbrennungsmotoren in Betrieb ist und 
bei starker Betatigung des Leistungsstellorgans alle Ver- 
brennungsmotoren in Betrieb sind. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Antriebssystem, insbesondere 
fiir ein Kraftfahrzeug. Die Erfindung betrifft weiter eine 
Vorrichtung zur Leistungssteuerung eines An triebssy stems. 5 
Zusatzlich betrifft die Erfindung einen Verbrennungsniotor, 
insbesondere fiir ein Antriebssystem. 

Eine Eigenart von Hubkolbenverbrennungsmotoren liegt 
darin, daB ihr spezifischer Verbrauch, d. h. der auf die abge- 
gebene Arbeit bezogene Verbrauch, in einem bestimmten 10 
Betriebsbereich ein Minimum hat und auBerhalb dieses Be- 
triebsbereichs mehroder weniger stark ansteigt. Der Bereich 
minimalen Verbrauches iiegt meistens bei einer Drehzahl 
deudich unterhalb der Hochst drehzahl und einem ungedros- 
selten Betrieb, d. h. einer Zylinderfullung, bei der der Motor 15 
ungedrosselt ansaugt und die Fullung weitgehend verbrannt 
wird. Hubraumstarke Motoren, deren Vorteil darin liegt, daB 
auch bei niedriger Drehzahl ein hohes Drehmoment. unmit- 
telbar verfugbar ist, haben den Nachteil, daB sie meistens in 
einem Bereich laufen, in dem sie stark gedrosselt sind bzw. 20 
mit geringem Mitteldruck arbeiten und dadurch einen hohen 
spezifischen Verbrauch aufweisen. Dies ist einer der Grtinde 
dafur, daB der Stadtverbrauch im allgemeinen mit steigen- 
dem Hubraum ansteigt. 

Ein immer wieder versuchter Ansatz zur Verbrauchssen- 25 
kung von mehrzylindrigen Hubkolbenverbrennungsmoto- 
ren liegt in der sogenannten Zylinderabschaltung, bei der 
einzelne Zylinder dadurch abgeschaltet werden, daB sie 
nicht mehr mit Kraftstoff beschickt werden. Die Wirksam- 
keit dieser MaBnahme zur Verbrauchssenkung ist be- 30 
schrankt, da die Kolben auch bei abgeschalteten Zylindern 
mitlaufen, wodurch Pump- und Keibungsverluste entstehen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Antriebs- 
system, inbesondere fur Kraftfahrzeuge, zu schaffen, das ge- 
genuber herkommlichen verbrennungsmotorischen An- 35 
triebssy stemen einen geringeren Verbrauch aufweist. Der 
Erfindung liegt weiter die Aufgabe zugrunde, eine Vorrich- 
tung zur Leistungssteuerung eines Antriebssystems und ei- 
nen Verbrennungsmotor, insbesondere fiir ein Antriebssy- 
stem zu schaffen. 40 

Der auf das Antriebssystem gerichtete Teil der Erfin- 
dungsaufgabe wird mit den Merkmalen des Hauptanspruchs 
gelost. 

ErfindungsgemaB weist das Antriebssystem mehrere Ver- 
brennungsmotoren auf, von denen jeweils nur so viele in 45 
Bctricb sind, wic fur den Vortricb des Kraftfahrzcugs beno- 
tigt werden. Die nicht benotigten Verbrennungsmotoren 
werden vollstandig abgeschaltet und haben somit keineriei 
Reibungs- oder Drosselverluste. Der oder die fur den Vor- 
trieb benotigten Verbrennungsmotoren laufen mit verhalt- 50 
nismaBig hohem Mitteldruck und darnit in einem ver- 
brauchsgiinstigen Bereich. 

Die Unleranspruche 2 bis 12 sind auf vorteilhafle Weiter- 
bildungen des erfindungsgemaBen Antriebssystems gerich- 
tet. 55 

Die Anspriiche 13 bis 15 kennzeichnen Losungen des auf 
die Leistungssteuerungsvorrichtung gerichteten Teils der 
Erfindungsaufgabe, wobei der Anspruch 13 die Leistungs- 
steuerung von mit einem zentralen Drosselorgan gesteuerten 
Antriebssy stemen betrifft. Der Anspruch 14 betrifft die Lei- 60 
stungssteuerung beispielsweise von drosselklappenlosen 
Ottomotoren, die mit vorbestimmten Luft-Kraftstoffverhalt- 
nissen betrieben werden, und der Anspruch 15 betrifft die 
Leistungssteuerung beispielsweise von Dieselmotoren. 

Die Anspriiche 16 bis 18 kennzeichnen Verbrennungsmo- 65 
toren, die insbesondere fiir ein Antriebssystem mit mehreren 
Verbrennungsmotoren vorteilhaft sind. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand schematischer 



Zeichnungen beispielsweise und mit weiteren Einzelheiten 
erlautert. 

Es stellen dar: 

Fig. 1 ein Schema einer ersten Ausfurungsform eines An- 
triebssystems mit Steuergerat, 

Fig. 2 ein Schema einer zweiten Ausfuhrungsform eines 
Antriebssystems, 

Fig. 3 ein Schema eines Zweizylindennotors mit Doppel- 
kurbeltrieb, 

Fig. 4 ein weiteres Schema eines Zweizylindermotors mit 
Doppelkurbeltrieb, 

Fig. 5 einen Schnitt durch den Doppelkurbeltrieb der Fig. 
3 langs der Linie V-V, 

Fig. 6 einen Schnitt durch den Doppelkurbeltrieb der Fig. 
4, langs der Linie VI- VI und 

Fig. 7 bis 9 schematische Darstellungen zur Erlauterung 
verschiedener Vorrichtungen zur Leistungssteuerung eines 
Antriebssystems. 

GemaB Fig. 1 weist ein Kraftfahrzeug ein Getriebe 11 auf, 
das ais Schalt- oder Automatikgetriebe ausgebildet sein 
kann, Eine Ausgangswelle des Getriebes treibt uber ein Dif- 
ferential 12 die Rader 14 wenigstens einer Achse an. Die 
Eingangswelle bzw. Antriebswelle 10 des Getriebes 11 ist 
iiber eine Kupplung 16 mit einem Verzweigungstrieb 18 
verbunden, der uber eine Kupplung 20 mit einem Verbren- 
nungsmotor 22 und uber eine weitere Kupplung 24 mit ei- 
nem weiteren Verbrennungsmotor 26 kuppelbarist. Der Ver- 
brennungsmotor 22 ist iiber eine Kupplung 28 mit einem 
Verbrennungsmotor 30 kuppelbar. Der Verbrennungsmotor 
26 ist iiber eine Kupplung 32 mit einem Verbrennungsmotor 
34 kuppelbar. 

Die Verbrennungsmotoren 22, 26, 30 und 34 sind auf ei- 
ner gemeinsamen Tragstruktur 36 angeordnet, die an der 
Fahrzeugstruktur befesugt ist und bilden eine modulartige 
Anordnung. 

Zusatzlich ist ein Elektromotor 38 vorgesehen, der uber 
eine Kupplung 40 unmitlelbar mit dem Getriebe 11 kuppel- 
bar ist. 

. Zur Steuerung der gesamten Anordnung ist ein mit einem 
Rechner, Programm- und Datenspeicher versehenes, elek- 
tronisches Steuergerat 42 vorgesehen, das mit den Kupplun- 
gen, den Verbrennungsmotoren, dem Elektromotor und ei- 
nem Fahrpedal 44 verbunden ist. Der Ubersichtlichkeit hal- 
ber sind nur die Verbindungen zwischen dem Steuergerat 42 
und den Verbrennungsmotoren eingezeichnet. Weitere Ein- 
gangc des Stcucrgcrates 42 sind beispielsweise mit einem 
Sensor zur Erkennung der Schaltstellung des Getriebes 11, 
einem Sensor zur Erfassung der Getriebeausgangsdrehzahl 
usw. verbunden. 

Fiir die nachfolgende beispielhafte Erlauterung des Be- 
triebs des Antriebssystems gemaB Fig. 1 sei angenommen, 
daB die Verbrennungsmotoren 22, 26, 30 und 34 alle den 
gleichen Hubraum von beispielsweise 500 cm 3 haben, so 
daB sie, wenn sie alle in Betrieb sind, mit einem 21 -Verbren- 
nungsmotor vergleichbar sind, wie er beispielsweise zum 
Antrieb eines Mittelklasse-PKW eingesetzt wird. 

Es sei zunachst weiter angenommen, daB alle Verbren- 
nungsmotoren mit einem eigenen Anlasser als autarke Mo- 
toren ausgebildet sind, die lediglich an ein gemeinsames 
Kraftstoffversorgungssystem angeschlossen sind. Es kon- 
nen also alle Verbrennungsmotoren uber ihre Anlasser 
gleichzeitig angelassen werden. 

Beim Inbetriebsetzen des Fahrzeugs mit einem Ziindan- 
laBsch alter werden beispielsweise nur die beiden inneren 
Motoren 22 und 26 angelassen, wobei zunachst alle Kupp- 
lungen offen sind. Wird dann losgefahren, so werden die 
Kupplungen 20 und 24 vom Steuergerat 42, wie bei automa- 
tisierten Kupplungen an sich bekannt, geschlossen und elek- 
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tronische Drosselklappen oder Leistungsstellorgane der Ver- 
brennungsmotoren 22 und 26 entsprechend der Betatigung 
des Fahrpedals 44 betatigt 

Stellt sich nun heraus, daB der iiber das Fahrpedal 44 ein- 
gegebene Leistungswunsch so gering ist, daB die Leistung 5 
der Verbrennungsmotoren 22 und 26 nicht ausgeschopft 
wird, so schaltetdas Steuergerat 42 einen der Verbrennungs- 
motoren 22 oder 26 ab und off net die zugehorige Kupplung, 
so daB der weitere Betrieb nur mit einem einzigen Verbren- 
nungsmotor erfolgU der entsprechend hdher belastet wird 10 
und mit einem niedrigeren spezifischen Verbrauch lauft. 

Ubersteigt auch das Leistungsvermogen des einzigen in 
Betrieb verbliebenen Verbrennungsmotors den iiber das 
Fahrpedal 44 eingegebenen Leistungswunsch, so wild auch 
dieser Verbrennungsmotor durch Offnen der Kupplung 24 15 
abgestellt und erfolgt der weitere Vortrieb durch Ansteue- 
rung des leistungsschwachen Elektromotors 38 iiber das 
Steuergerat 42 mittels SchlieBens der Kupplung 40 und Off- 
nen der Kupplung 16. Stopp- und Go-Verkehr, in dem kaum 
Vortriebsleistung erforderlich ist, kann auf diese Weise mit 20 
einem leistungsschwachen Elektromotor abgasfrei bewaltigt 
werden. 

Reich t- das Leistungsvermogen des Elektromotors 38 
nicht aus, so wird je nach Leistungswunsch einer oder wer- 
den mehrere der Verbrennungsmotoren zugeschaltet und der 25 
Elektromotor 38 iiber die Kupplung 40 wiederum abge- 
trennt. Falls der Elektromotor 38 als Elektromotor/Genera- 
tor ausgebildet ist, bleibt die Kupplung 40 geschlossen und 
wird der Elektromotor/Generator zum Nachladen der Batte- 
rien verwendet, wobei der Ladebetrieb vorteilhafterweise 30 
derart gesteuert wird, daB das Nachladen vorwiegend er- 
folgt, wenn der oder die in Betrieb hefindlichen Verbren- 
nungsmotoren mit nur geringer Leistung lauft oder laufen. 
Ist der uber das Fahrpedal 44 eingegebene Leistungswunsch 
sehr hoch, so werden alle Verbrennungsmotoren 22, 26, 30 35 
und 34 unter SchlieBen der jeweiiigen Kupplungen zuge- 
schaltet, so daB das maximale Leistungsvermogen des An- 
triebssystems zur Verfugung steht. Bei voll durchgetretenem 
Fahrpedal kann zusatzlich der Elektromotor 38 fur den Vor- 
trieb genutzt werden. 40 

Mit dem geschilderten Antriebssystem laBt sich der Hub- 
raum zwischen 500 cm 3 und 2000 cm 3 in 500 cm 3 -Stufen 
variieren, so daB jeweils der Hubraum aktiviert werden 
kann, der fiir einen verbrauchsgunstigen Betrieb erforder- 
lich ist. 45 

Es vcrstcht sich, daB das bcschricbcnc System in viclfalti- 
ger Weise abgeandert werden kann: 

Beispiels weise kann der Elektromotor 38 die Funktion eines 
Anlassers ubernehmen, wenn eine weitere Kupplung unmit- 
telbar vor dem Getriebe 11 vorgesehen ist, so daB das Dreh- 50 
moment des Anlassers 38 auf die Verbrennungsmotoren ge- 
leitet werden kann und alle Verbrennungsmotoren gleichzei- 
tig angelassen werden. Die Kupplung 40 kann fehlen, wenn 
der Elektromotor 38 als Elektromotor/Generator ausgebildet 
ist, da der Elektromotor/Generator dann standig mitlauft. 55 
Die Kupplung 16 kann fehlen, wenn nicht an rein elektro- 
motorischen Vortrieb gedacht ist. 

Die Kupplungen 20, 24, 28 und 32 werden vorteilhafter- 
weise derart vom Steuergerat 42 angesteuert, daB in ihrem 
voll geschlossenen Zustand die Verbrennungsmotoren 22, 60 
26, 30 und 34 in einer Phasenbeziehung laufen, bei der eine 
gleichmaBigeZund-/Arbeitstaktfolge gegeben ist, so daB ein 
moglichst komfortabler Betrieb erzielt wird. 

Wenn nicht alle Verbrennungsmotoren mit eigenen An- 
lassem versehen sind, kann das Anlassen eines zuzuschal- 65 
tenden Verbrennungsmotors dadurch erfolgen, daB der zu- 
zuschaltende Verbrennungsmotor durch SchlieBen der zuge- 
horigen Kupplung mitgenommen wird. 



Ein infolge der Mitnahme auftretender Bremsdruck kann 
durch Beaufschlagen des Elektromotors 38 mit einem ent- 
sprechenden Zusatzstrom korhpensiert werden. Das Anlas- 
sen von Verbrennungsmotoren mit Hilfe anderer, bereits 
laufende Verbrennungsmotoren entlastet. das Bordnetz und 
gestattet dadurch Kosten- und Gewichtseinsparungen. 

Zwischen dem Getriebe 11 und dem Differential 12 kann 
ein nicht dargestellter Freilauf angeordnet werden, so daB 
das Antriebssystem bei schiebendem Fahrzeug mit Leer- 
laufdrehzahl laufen kann oder ganz abgeschaltet werden 
kann. Die Kupplungen 62 oder 16 konnen ebenfalls wie 
Freilaufe betrieben werden, wobei, wenn im Schubbetrieb 
die Kupplung 16 geoffnet wird, die Elektromotor-/Genera- 
toreinheit weiterhin zum Laden der Batterie verwendet wer- 
den kann. 

Die Verbrennungsmotoren mtissen nicht zwangslauflg 
alle den gleichen Hubraum haben. Wenn bei spiels weise der 
Verbrennungsmotor 22 einen Hubraum von lediglich 
250 cm hat, und die anderen Verbrennungsmotoren einen 
Hubraum von 500 cm 3 aufweisen, kann das Antriebssystem 
mit folgender Hubraumstaffelung in Betrieb gesetzt werden: 
250 cm 3 (Motor 22), 
500 cm 3 (Motor 26), 
750 cm 3 (Motoren 22 und 26), 
1000 cm 3 (Motoren 26 und 34), 
1250 cm 3 (Motoren 26, 34 und 22) 
1750 cm 3 (alle Motoren). 

Fig. 2 zeigt eine Anordnung der Verbrennungsmotoren, 
die sich von der der Fig. 1 vor allem dadurch unterscheidet, 
daB jeder der Verbrennungsmotoren unmittelbar mit dem 
Getriebe verbunden bzw. unabhangig von den anderen Ver- 
brennungsmotoren fiir den Vortrieb verwendet werden kann. 
Dazu sind zwei Verzweigungstriebe 18 vorgesehen, auf die 
jeweils zwei Motoren wirken. Die Verzweigungstriebe 18 
konnen durch einfache Kegelverzahnungen gebildet sein, 
wobei mit einem im zentralen Antriebsstrang befindlichen 
Kegelrad 50 jeweils zwei Kegelrader 52 und 54 kammen, 
die jeweils mit einem der Verbrennungsmotoren kuppelbar 
sind. 

Bei der Ausfuhrungsform gemaB Fig. 2 sitzt im zentralen 
Antriebsstrang eine Eleku-omotor/Generatoreinheit 60, die 
iiber die Kupplung 62 mit dem Getriebe 11 und uber die 
Kupplung 16 mit dem Verzweigungstrieb 18 kuppelbar ist. 

Die Verbrennungsmotoren 22, 26, 30, 34 haben beispiels- 
weise Hubraume von 200 cm 3 , 400 cm 3 , 800 cm 3 und 
1600 cm 3 . Durch gccignctcs Inbctricbsctzcn laBt sich der 
Hubraum dieses Systems, bei dem die Hubraume der einzel- 
nen Motoren jeweils verdoppelt sind, in gleichmafiigen Stu- 
fen von je 200 cm 3 zwischen 200 cm 3 und 3000 cm 3 variie- 
ren. Damit ist ein besonders verbrauchsgiinstiger Betrieb 
des Gesamtsystems moglich. Der Elektromotor/Generator 
60 ist vorteilhafterweise derart ausgelegt, daB seine Nennlei- 
stung maximal bei der Halfte der Leistung liegL, bei der der 
Schwachste der Verbrennungsmotor 26 in seinem Ver- 
brauchsminimum lauft. 

Bei der Anordnung gemaB Fig. 2 las sen sich alle Verbren- 
nungsmotoren durch geeignete Betadgung der Kupplungen 
einzeln oder gemeinsam mittels des Eiektromotors/Genera- 
tors 60 starten. 

Es versteht sich, daB unterschiediichste Ausbildungen des 
An triebssys terns mit rnehr oder weniger Verbrennungsmo- 
toren als dargestellt, unterschiediichen Hubraumen usw. 
moglich sind. Die Elektromotor-/Generatoreinheit rnuB 
nicht im Antriebsstrang angeordnet sein. Sie kann beispiels- 
weise durch einen ebenfalls uber eine Kupplung zuschaltba- 
ren Elektromotor und einer herkornmlichen, vorteilhafter- 
weise an dem schwachsten, weil meistens laufenden Ver- 
brennungsmotor 26 angeordneten Generator ersetzt sein. 
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In der Fig. 2 gestrichelt eingezeichnet ist eine weitere 
Kupplung 64, mit der der Verbrennungsmotor 26 mit Hilfs- 
aggregaten 66, wie Generator, Klimapumpe usw. verbindbar 
ist. Der Verbrennungsmotor 26 kann beispieisweise iiber 
eine Fernsteuerung angelassen werden, so daB das Fahrzeug 5 
vor dem Wegfahren in einen komfortablen Zustand kondi- 
tionierbar ist. Es versteht sich, daB auch einer der auBeren 
Motoren 30 oder 34 der Fig. 1 iiber eine weitere Kupplung 
standig oder bei Bedarf zum Antrieb von Hilfsaggregaten 
einsetzbar ist. 10 

Der geschilderte modulare Aufbau des Antriebssystems 
fiihrt dazu, daB die einzelnen Verbrennungsrnotoren in gro- 
Ben Stuckzahlen und damit kostengunstig herstellbar sind, 
und auf der gemeinsamen Tragstruktur 36 integrierbar sind. 
AuBerdem verfLigt das System uber ausgezeichnete Notlauf- 15 
eigenschaften im Fall des Ausfalls einzelner Verbrennungs- 
rnotoren. 

Mit Vorteil sind die einzelnen Verbrennungsrnotoren als 
Einzylindermotoren oder maximal als Zweizylindermotoren 
ausgebildet. Fig. 3 zeigt eine vorteiihafte Ausfuhrungsform 20 
eines fur die Verbrennungsrnotoren einsetzbaren Kurbel- 
triebs. 

GemaB Fig. 3 weist ein Verbrennungsmotor zwei gegen- 
laufig mit gleicher Drehzahl drehende Kurbeiwellen bzw. 
Kurbelscheiben 70, 72 auf, wobei die Kurbeiwellen uber 25 
nicht dargestellte Verzahnungen in gegenseitigem Zahnein- 
griff sind. Der Abtrieb nach auBen erfolgt uber eine oder 
beide Kurbeiwellen 70, 72. 

In zwei Zylindern 74 und 76 arbeitet je ein Kolben 78 und 
80, wobei jeder Kolben uber ein Pleuel 82 mit jeder der Kur- 30 
belwellen 70 und 72 verbunden ist. Die Kolben sind auf 
diese Weise durch die Pleuel bzw. die Kurbeiwellen linear 
gefuhrt und bewegen sich innerbalb der Zylinder 74 und 76 
seitenkraftfrei. Der geschilderte Doppelkurbeltrieb erlaubt 
die Verwendung auBerordentlich leichter Pleuel und Kol- 35 
ben, was zu einer Verringerung von Massenkraften fiihrt. 
Die Seitenkraftfreiheit vermindert zusatzlich die auftreten- 
den Momente. Auch mit nur einem Zylinder lauft ein Ver- 
brennungsmotor mit einem solchen Doppelkurbeltrieb au- 
Berordentlich vibrationsarm. Die Gemischbildung, La- 40 
dungswechselsteuerung usw. erfolgt wie an sich bekannt 
und wird daher nicht beschrieben. Die Zylinder 74 und 76 
sind vorteilhafterweise axial zueinander anspricht. 

Fig. 4 zeigt eine gegenuber Fig. 3 abgeanderte Ausfuh- 
rungsform eines Zweizylindermotors mit Doppelkurbel- 45 
tricb. Der Untcrschicd bestcht darin, daB bci der Ausfuh- 
rungsform gemaB Fig. 4 die Pleuel 82 fur den gemaB der Fi- 
gur rechten Kolben 78 gegenuber den Pleueln 84 fur den lin- 
ken Kolben 80 urn 180° versetzt an den Kurbeiwellen 70 
und 72 angebracht sind. Wahrend sich die Kolben bei der 50 
Ausfuhrungsform gemaB Fig. 3 gleichsinnig bewegen, was 
zu einem gegenphasigen Betrieb der Arbeitszylinder 74 und 
76 fiihrt, bewegen sich die Kolben 78 und 80 bei dem Ver- 
brennungsmotor gemaB Fig. 4 gegensinnig, was zu einem 
vollstandigen Massenausgleich fiihrt. Bei Betrieb der Kol- 55 
benzylindereinheit 74, 78 bzw. 76, 80 konnen die Arbeit- 
stakte der beiden Kolbenzylindereinheiten jedoch urn 360° 
Kurbelwinkel phasenverschoben werden, so daB eine 
gleichmaBige Arbeitstaktfolge erreicht wird. Mit Vorteil ist 
insbesondere bei der Ausfuhrungsform gemaB Fig. 4 der 60 
Abstand zwischen den Anlenkpunkten der Pleuel an den 
Kolben der gleiche wie der Abstand zwischen den Achsen 
der Kurbeiwellen bzw. Kurbelscheiben. Ein geringfugig an- 
derer Verlauf des Verdichtungshubs und entsprechend des 
Verbrennungshubs zwischen dem linken Kolben und dem 65 
rechten Kolben, wenn die Pleuel 82 bzw. 84 gleichachsig an 
den Kolben angeienkt sind, hat jedoch keinen wesentlichen 
EinfluB auf den auBerordentlich komfortablen und schwin- 



gungsarmen Lauf insbesondere des Verbrennungsmotors 
gemaB Fig. 4. 

Die Kurbeltriebe sind in Fig. 3 und 4 nur schematisch dar- 
gestellt. Fig. 5 zeigt einen Schnitt durch den Kurbeltrieb der 
Fig. 3 in der Ebene V-V; Fig. 6 zeigt. eine Schnitt durch den 
Kurbeltrieb der Fig. 4, geschnitten langs der Linie VI- VI. 

Die Kurbeiwellen 70 und 72 sind jeweils durch ein Schei- 
benpaar 85 und 86 gebildet, dessen Scheiben iiber Bolzen 87 
und 88 drehfest miteinander verbunden sind, wobei jedes 
Scheibenpaar iiber axial auBerhaib vorgesehene Wellenzap- 
fen 89 und 90 gehausefest gelagert ist. Die gemaB Fig. 5 un- 
teren Scheiben jedes Scheibenpaars sind mit AuBen verzah- 
nungen 91 versehen und kammen miteinander, wodurch die 
gegensinnige Drehung mit gleicher Drehzahl gewahrleistet 
ist, Der oder die Wellenzapfen 90 sind durch das Gehause 
hindurch nach auBen verlangert und bilden eine Antriebs- 
welle. Die Bolzen 87 und 88 dienen zur Lagerung der Pleuel 
82 (in Fig. 5 nicht sichtbar). 

Der Kurbeltrieb gemaB Fig. 6 unterscheidet sich von dem 
der Fig. 5 dadurch, daB die Scheibenpaare 85 und 86 mittels 
axial zwischen ihnen angeordneten Wellen 89a und 90a ge- 
hausefest gelagert sind, wobei die Wellen 89a und 90a 
gleichzeitig zur drehfesten Verbindung der Scheiben jedes 
Scheibenpaares 85 und 86 dienen. 

An jedem Scheibenpaar 85 und 86 sind jeweils an einer 
Scheibe ein Wellenzapfen 87a, 87b und 88a, 88b ausgebil- 
det, wobei die Wellenzapfen 87a, 87b bezuglich der Kurbel- 
welle 70 um 180° versetzt sind und die Wellenzapfen 88a 
und 88b bezuglich der Kurbelwelle 72 um 180° versetzt 
sind. Durch Anlenken der Pleuel 84 der Fig. 4 an den Zapfen 
87b und 88b sowie der Pleuel 82 an den Zapfen 87a und 88a 
laBt sich sornit. der Doppelkurbeltrieb gemaB Fig. 4 realisie- 
ren. Der Abtrieb nach auBen erfolgt bei der Anordnung ge- 
maB Fig. 6 iiber eine weitere, mit einer der Scheiben in Ver- 
zahnungseingriff befindlicher Scheibe 85a, die an einer 
Welle 85b gehausefest. gelagert ist, wobei sich die mit der 
Scheibe 85a drehfest verbundene Welle 85b als Abtriebs- 
welle nach auBerhaib des Gehauses erstreckt. 

Es versteht sich, daB die beiden Doppelkurbeltriebe ge- 
maB Fig. 5 und 6 nur beispielhaft dargestellt sind und viel- 
faltige Abwandlungen moglich sind. 

Mit Vorteil ist der leistungsschwachste Motor des An- 
triebssystems als Zweizylindermotor beispieisweise gemaB 
Fig. 4 ausgebildet, damit auch bei Betrieb des Antriebssy- 
stems mit nur einem Motor komfortable Laufeigenschaften 
sichcrgcstcllt sind. 

Die Verwendung des erfindungsgemaBen Antriebssy- 
stems ist nicht auf Kraftfahrzeuge beschrankt; es kann auch 
fur Kraftwerke, Pumpen, SchirTe usw. eingesetzt werden, 
d. h. insbesondere uberall dort, wo nicht standig die Maxi- 
malleistung des Antriebssystems erforderlich ist. Die einzel- 
nen Verbrennungsrnotoren konnen in unterschiedlicher 
Weise angeordnet sein, beispieisweise sternlormig. 

Das beschriebene Antriebs system kann durch Abgas- 
turbo- oder Fremdaufladung in vielfaltiger Weise erweitert 
werden. 

Fig. 7 zeigt eine vorteiihafte Ausfuhrungsform zur Lei- 
stungssteuerung des Antriebssystems, wobei die Verbren- 
nungsrnotoren 22, 26, 30 und 34 Ottomotoren sind, deren 
Leistung durch Drosselung gesteuert wird. 

GemaB Fig. 7 sind die Verbrennungsrnotoren 22, 26, 30 
und 34 an ein gerneinsames Ansaugsystem 90 angeschlos- 
sen, das ein alien Verbrennungsrnotoren gerneinsames Saug- 
rohr 92 aufweist, das iiber ein Verzweigungsrohr in Einzel- 
saugrohre 94 ubergeht, die zu den einzelnen Verbrennungs- 
rnotoren fuhren. In dem gemeinsamen Saugrohr 92 ist eine 
Drosselklappe 96 angeordnet, die von einem Stellmotor 98 
angetrieben wird, der von dem Steuergerat 42 angesteuert 
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wird. Das Gas- bzw. Fahrpedal 44 ist init dem Steuergerat 42 
verbunden. 

Jeder der Verbrennungsmotoren 22, 26, 30 und 34 verfugt 
uber ein Einspritzsystem 100, 102, 104, 106. Die Einspritz- 
systeme sind an das Steuergerat 42 angeschlossen und wer- 
den tiber eine gemeinsame Krafistoffversorgungsleitung 
108, in der Kraftstoff unter einem vorbestimmten Druck 
vorhanden ist, mit Kraftstoff versorgt. 

Die Funktion der beschriebenen Vorrichtung ist folgende: 

Es sei angenommen, der liber das Gas- bzw. Fahrpedal 44 
eingegebene Leistungswunsch ist so groB, daB alle Verbren- 
nungsmotoren in Betrieb sind. Die den einzelnen Zylindern 
der Verbrennungsmotoren zugeteilten Krafts toff men gen 
verhalten sich etwa wie die Hubraume der einzelnen Zylin- 
der (gleiche Fullungen vorausgesetzt) und sind im Steuerge- 
rat 42 entsprechend den Hubraumen vorprograrnmiert 

Nimmt der Leistungswunsch nun soweit ab, daB das Steu- 
ergerat 42 errechnet, daB die Leistung mit geringem Ver- 
brauch bereitgestellt werden kann, wenn einer der Verbren- 
nungsmotoren, beispielsweise der Verbrennungsmotor 30 20 
abgestellt wird, so unterbricht das Steuergerat 42 die Kraft- 
stoffbeschickung des Verbrennungsmotors 30 durch ent- 
sprechende Ansteuerung des Einspritzsysterns 104. Der Ver- 
brennungsmotor 30 kommt anschiieBend derart zum Still- 
stand, daB seine EinlaBventile oder AuslaBventile geschlos- 
sen sind, so daB der Luftdurchsatz durch den Verbrennungs- 
motor 30 aufhort. Der Luftdurchsatz durch die verbleiben- 
den Verbrennungsmotoren 22, 26 und 34 wiirde sich nun 
etwa entsprechend dem Verhaltnis des abgeschaltenen Hub- 
raums zu den in Betrieb bleibenden Hubraumen andem, 
wenn nicht die Drosselklappe 96 vom Stellmotor 98 unter 
Steuerung durch das Steuergerat 42 entsprechend einem, 
darin abgelegten Kennfeld derart zusatzlich geoffnet wird, 
daB der Luftdurchsatz konstant bleibt. Entsprechend der Zu- 
nahme des Luftdurchsatzes steuert das Steuergerat 42 die 
Einspritzsysteme 100, 102 und 106 derart an, daB sich die 
eingespritzten Krafts toff mengen entsprechend erhohen. Auf 
diese Weise wird ein glatter Ubergang vom Betrieb mil vier 
Verbrennungsmotoren auf den Betrieb mitnur drei Verbren- 
nungsmotoren erreicht. Entsprechendes gilt bei weiterer Ab- 40 
schaltung von Verbrennungsmotoren oder Zuschaltung. A us 
der Stellung der einzigen Drosselklappe 96, den in Betrieb 
befindlichen Motoren und Information uber die Lufttempe- 
ratur, den Luftdruck und die Drehzahl des Systems, die den 
Eingangen des Steuergerates 42 uber entsprechende Senso- 45 
rcn zugefuhrt wird, kann der gesamtc Luftdurchsatz errech- 
net werden, der sich auf die einzelnen Verbrennungsmotoren 
in vorbestimmter Weise aufteilt. 

Es versteht sich, daB das beschriebene System in vielfalti- 
ger Weise abgeandert werden kann. Beispielsweise kann der 50 
Luftdurchsatz stromab der alien Verbrennungsmotoren ge- 
meinsamen Drosselklappe 96 mit Hilfe an sich bekannter 
MeBeinrichtungen uninittelbar geinessen werden und dem 
Steuergerat 42 zugefuhrt werden. Desweiteren konnen die 
Verbrennungsmotoren dahingehend "autark" ausgebildet 
sein, daB in den Einzelsaugrohren jedes Verbrennungsmo- 
tors die Luftmenge erfaBt wird und von einem eigenen Mo- 
torsteuergerat zur Steuerung der Einspritzmenge und des 
Zundzeitpunkts verarbeitet wird. Das Steuergerat 42 hat 
dann nur die Aufgabe, die einzelnen Motoren zweckentspre- 
chend abzuschalten und zuzuschalten. 

Fig. 8 zeigt eine Ausfuhrungsform der Steuervorrichtung, 
die sich von der der Fig. 7 vor allem dadurch unterscheidet, 
daB keine Drosselklappe vorgesehen ist. Die Leistungs- 
steuerung der Verbrennungsmotoren 22, 26, 30 und 34 er- 
folgt mittels an sich bekannter Stellvorrichtungen 110, mit 
denen die Offnungsdauer der EinlaBventile veranderbar ist. 
Die Stellvorrichtungen 110 werden vom Steuergerat 42 mit- 
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tels Stellsignalen angesteuert, die von der Betatigung des 
unmittelbar mit dem Steuergerat 42 verbundenen Fahrpe- 
dals 44 abhangen. 

Die Funktion der Vorrichtung gemaB Fig. 8 ist folgende: 
Es sei zunachst angenommen, daB sich das System in einem 
Zustand befindet, in dem alle Verbrennungsmotoren 22, 26, 
30 und 34 in Betrieb sind. Bei zunehmender Betatigung des 
Fahrpedals 44 werden die Stellvorrichtungen 110 vom Steu- 
ergerat 42 dann derart angesteuert^ daB sich die Offhungs- 
dauern und/oder Offhungshube der EinlaBventile der einzel- 
nen Verbrennungsmotoren vergroBern, so daB die abgege- 
bene Leistung zunimmt. Der Luftdurchsatz durch die Ver- 
brennungsmotoren hangt von dem Offhungsverlauf der Ein- 
laBventile, der Drehzahl der Brennkraftmaschine, der Luft- 
temperatur und dem Luftdruck ab. Diese GroBen werden 
den Eingangen des Steuergerates 42 zugefuhrt oder sind dort 
bekannt (Offnungen der EinlaBventile), so daB im Steuerge- 
rat. die Einspritzmengen errechnet werden konnen, die den 
Verbrennungsmotoren uber deren Einspritzsysteme 100, 
102, 104 und 106 zugefuhrt. werden. 

Im Steuergerat 42 sind in Abhangigkeit von der Gesamt- 
leistung Kennfelder abgelegt, die die Zu- und Abschaltung 
einzelner Motoren bei bestimmten Leistungswiinschen und/ 
oder Drehzahlen und die zugehorigen Steuerwerte fiir die 
Stellvorrichtung 110 fiir die EinlaBventile und die Einspritz- 
systeme angeben. Nimmt der uber das Fahrpedal 44 einge- 
gebene Leistungswunsch soweit ab, daB die Leistung ver- 
brauchsgunstiger durch Abschalten eines der Verbrennungs- 
motoren und entsprechend dem Betrieb der anderen Ver- 
brennungsmotoren mit hoherem Mitteldruck zur Verfugung 
gestellt werden kann, so schaltet das Steuergerat 42 einen 
Vorbestimmten der Verbrennungsmotoren 22, 26, 30 oder 
34 ab und steuert den Betrieb der verbleibenden Verbren- 
nungsmotoren so, daB diese die gleiche Leistung abgeben, 
so daB das AuBerbetriebsetzen eines Verbrennungsmotors 
ohne Leistungssprung erfolgt. Das Abschalten weiterer Ver- 
brennungsmotoren oder Zuschalten von Verbrennungsmoto- 
ren erfolgt entsprechend. 

Da bei der Vorrichtung gemaB Fig. 8 im Unterschied zu 
der der Fig. 7 der Luftdurchsatz durch die einzelnen Ver- 
brennungsmotoren individuell mittels der Stellvorrichtun- 
gen 110 gesteuert werden kann, bestehen hinsichtlich des 
Betriebs der einzelnen Verbrennungsmotoren auBerordent- 
lich groBe Freiheitsgrade. 

Die Ausfuhrungsform gemaB Fig. 9 unterscheidet sich 
von den vorhcrgchcndcn Ausfuhrungsformcn dadurch, daB 
keinerlei Einrichtung vorgesehen ist, mit der die Luftzufuhr 
zu den Verbrennungsmotoren 22, 26, 30 und 34 beeinfluBt 
werden kann, wie es beispielsweise bei Dieselmotoren der 
Fall ist. Das Fahrpedal 44 ist wiederum unmittelbar an das 
Steuergerat 42 angeschlossen. Das Steuergerat 42 bestimmt 
ledigiich durch Ansteuerung der Einspritzsysteme 100, 102, 
104 und 106 den Mitteldruck, mit dem die Verbrennungs- 
motoren betrieben werden und damit das von den Verbren- 
nungsmotoren abgegebene Drehmoment, aus dem die Lei- 
stung errechnet werden kann. Nimmt der uber das Fahrpedal 
44 eingegebene Leistungs- bzw. Drehmoment wunsch ab, so 
wird entsprechend im Steuergerat 42 abgelegten Kennfel- 
dern einer der Verbrennungsmotoren durch Abschalten des 
zugehorigen Einspritzsysterns auBer Betrieb gesetzt und die 
Einspritzsysteme der anderen Motoren entsprechend gean- 
dert angesteuert, so daB sich kein Drehmoment- bzw. Lei- 
stungssprung ergibt. 

Die beschriebenen Steuervorrichtungen konnen in viel- 
faltiger Weise abgeandert werden. Beispielsweise konnen 
insbesondere bei der Ausfuhrungsform gemaB Fig. 5 in den 
Einzelsaugrohren 94 Klappen angeordnet sein, diebeim Ab- 
schalten des zugehorigen Verbrennungsmotors vollstandig 
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geschlossen werden und vollstandig offnen, sobald der Ver- 
brennungsmotor wieder in Betrieb gesetzt wird, um zu ge- 
wahrleisten, daB kein Luftdurchsatz durch einen abgeschal- 
teten Verbrennungsmotor erfolgt. 

Die anhand der Fig. 7 bis 9 geschilderten Leistungssteu- 
ervorrichtungen konnen auch fur Antriebssystem bzw. Mo- 
toren verwendet werden, bei denen die Bezugszeichen 22, 
26, 30 und 34 einzelne Zylinder eines konventionellen Ver- 
brennungsmotors bezeichnen, dessen Zylinder auf einer ge- 
meinsainen Kurbelwelle arbeiten. Es handelt sich dann urn 
einen Mehrzylinderverbrennungsmotor rnit. der eingangs er- 
wahnten Zylinderabschaltung. Die beschriebenen Steuer- 
vorrichtungen gestatten in einfacher Weise eine Zylinderab- 
schaltung soldier Verbrennungsmotoren ohne bei der Ab- 
schaltung oder Zuschaltung auftretende Leistungsspriinge. 

Bezugszeichenliste 

10 Antriebswelle 

11 Getriebe 

12 Differential 
14 Rader 
16 Kupplung 
18 Verzweigungstrieb 
20 Kupplung 
22 Verbrennungsmotor 
24 Kupplung 
26 Verbrennungsmotor 
28 Kupplung 
30 Verbrennungsmotor 
32 Kupplung 
34 Verbrennungsmotor 
36 Tragstruktur 
38 Elektromotor 
40 Kupplung 
42 Steuergerat 
44 Fahr pedal 
50 Kegelrad 
52 Kegelrad 
54 Kegelrad 

60 Elektromotor/Generator 
62 Kupplung 
64 Kupplung 
66 Hilfsaggregate 
70 Kurbelwelle 
72 Kurbelwelle 
74 Zybnder 
76 Zylinder 
78 Kolben 
80 Kolben 
82 Pleuel 

84 Pleuel 

85 Scheibenpaar . 

86 Scheibenpaar 

87 Bolzen 
87a, b Wellenzapfen 

88 Bolzen 
88a, b Wellenzapfen 

89 Wellenzapfen 
89a Welle 

90 Wellenzapfen 
90a Welle 

91 AuBenverzahnung 

92 gerneinsames Saugrohr 
94 Einzelsaugrohr 
96 Drosselklappe 
98 Stellmotor 
100 Einspritzsystem 
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102 Einspritzsystem 
104 Einspritzsystem 
106 Einspritzsystem 
108 Kraftstoffversorgungsleitung 
5 110 Stellvorrichtung 

Patentanspruche 

1. Antriebssystem, insbesondere fur ein Kraftfahr- 
10 zeug, enthaltend 

wenigstens zwei Verbrennungsmotoren (22, 26), die 
iiber je eine Kupplung (20, 24) mit einer Antriebswelle 
(10) kuppelbar sind, 

ein Steuergerat (42), das den Betrieb der Verbren- 

15 nungsmotoren (22, 26, 30, 34) und den Verbrennungs- 
motoren zugeordnete Kupplungen (20, 24, 28, 32) in 
Abhangigkeit zumindest. von der Stellung eines Lei- 
stungsstellorgans (44) derart steuert, daB bei geringer 
Betatigung des Leistungsstellorgans nur einer der iiber 

20 seine Kupplung unmittelbar mit dem Getriebe kuppel- 
baren Verbrennungsmotoren in Betrieb ist und bei star- 
ker Betatigung des Leistungsstellorgans alle Verbren- 
nungsmotoren in Betrieb sind und zum Antrieb der An- 
triebswelle beitragen. 

25 2. Antriebssystem nach Anspruch 1, wobei zwei der 
Verbrennungsmotoren (22, 26) iiber je eine Kupplung 
(20, 24) unmittelbar mit der Antriebswelle (10) kuppel- 
bar sind und weitere Verbrennungsmotoren (30, 34) in 
Reihe hinter dem unmittelbar mit der Antriebswelle 

30 verbindbaren Verbrennungsmotoren geschaltet sind 

(Fig. 1). 

3. Antriebssystem nach Anspruch 1, wobei jeder der 
Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34) iiber die ihm zu- 
geordnete Kupplung (20, 24, 28, 32) unmittelbar mit 

35 der Antriebswelle (10) kuppelbar ist (Fig. 2). 

4. Antriebssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
wobei alle Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34) ein- 
ander gleich sind. 

5. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
40 wobei mit Ausnahme des hubraumstarksten Verbren- 

nungsrnotors der Hubraum je eines der Verbrennungs- 
motoren doppelt so groB ist wie der eines andereh der 
Verbrennungsmotoren. 

6. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
45 wobei ein Elektromotor (38; 60) mit einer Leistung 

klcincr als der schwachstc Verbrennungsmotor vorgc- 
sehen ist, der die Antriebswelle (10) bei einer sehr ge- 
ringen Betatigung des Leistungsstellorgans (44) an- 
treibt. 

50 7. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
wobei wenigstens einer der direkt mit der Antriebs- 
welle (10) kuppelbaren Verbrennungsmotoren einen 
Anlasser aufweist. 

8. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
55 wobei alle Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34) auf 

einer gemeinsamen Tragstruktur (36) angebracht sind. 

9. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
wobei die Kupplungen (20, 24, 28, 32) derart ausgebil- 
det sind, daB die eingekuppelten Verbrennungsmotoren 

60 (22, 26, 30, 34) mit vorbestimmter Phasenbeziehung 
laufen. 

10. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
wobei die Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34) einen 
Doppelkurbeltrieb aufweisen, bei dem zwei gegenlau- 

65 fig und mit gieicher Drehzahl drehende Kurbelwellen 
(70, 72) iiber je ein Pleuel (82) mit einem durch den 
Doppelkurbeltrieb linear gefuhrten Kolben (78, 80) 
verbunden sind. 
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11. Antriebssystem nach Anspruch 10, wobei alle Ver- 
brennungsmotoren (22, 26, 30, 34) als Einzylindermo- 
toren ausgebildet sind. 

12. Antriebssystem nach einem der Anspruche 1 bis 
10, wobei wenigstens der leistungsschwachste Ver- 5 
brennungsmotor als Zweizylindermotor ausgebildet 
ist. 

13. Vorrichtung zur Leistungssteuerung eines An- 
triebssystems, insbesondere fiir ein Kraftfahrzeug, ent- 
haltend 10 
eine Mehrzahl von einzeln auBer Betrieb setzbaren 
Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34), die an ein ge- 
meinsames Saugrohr (92) angeschlossen sind, in der 
ein alien Verbrennungsmotoren gemeinsames Drossel- 
organ (96) angeordnet ist, 15 
ein Steuergerat (42) und Sensoren, aufgrund derer Si- 
gn ale das Steuergerat die auBer Betrieb zu setzenden 
Verbrennungsmotoren bestiimnt, wobei bei einem Ab- 
oder Zuschaiten eines Verbrennungsmotors das Dros- 
selorgan fiir eine Konstanz des Luftdurchsatzes ver- 20 
stellt und die dem Luftdurchsatz entsprechende Kraft- 
stoffmenge auf die in Betrieb befindlichen Motoren 
entsprechend deren Luftdurchsatzen verteilt. 

14. Vorrichtung zur Leistungssteuerung eines An- 
triebssystems, insbesondere fiir ein Kraftfahrzeug, ent- 25 
haltend 

eine Mehrzahl von einzeln auBer Betrieb setzbaren 
Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34), 
eine alien Verbrennungsmotoren gemeinsames Lei- 
stungsstellorgan (44), 30 
ein Steuergerat (42) miteiner Einrichtung zum Bestirn- 
men des gesarnten Luftdurchsatzes durch die Verbren- 
nungsmotoren in Abhangigkeit wenigstens von der Be- 
tatigung des Leistungsstellorgans, 

eine je einem der Verbrennungsmotoren zugeordnete, 35 
von dem Steuergerat angesteuerte Vorrichtung (110) 
zum Festlegen des Luftdurchsatzes durch den Verbren- 
nungsmotor, und 

Sensoren, aufgrund derer Signale das Steuergerat die 
auBer Betrieb zu setzenden Verbrennungsmotoren be- 40 
stimmt, wobei 

die Luftdurchsatzfesdegvorrichtung der einzelnen Ver- 
brennungsmotoren vom Steuergerat bei AuBerbetrieb- 
setzen oder Inbetriebsetzen eines Verbrennungsmotors 
derart angesteuert wird, daB der Gesamtluftdurchsatz 45 
konstant blcibL 

15. Vorrichtung zur Leistungssteuerung eines An- 
triebssystems, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug, ent- 
haltend 

eine Mehrzahl von einzeln auBer Betrieb setzbaren 50 
Verbrennungsmotoren (22, 26, 30, 34), 
ein alien Verbrennungsmotoren gemeinsames Lei- 
stungssteilorgan (44) zum Einstellen der von dem An- 
triebssystem abgegebenen Leistung durch Beeinflus- 
sung der dem Antriebssystem zugefuhrten Krafts toff- 55 
menge und 

ein Steuergerat (42), welches in Abhangigkeit von der 
durch das Leistungsstellorgan beeinfluBten, von dem 
Antriebssystem abgegebenen Leistung sowie ggf. wei- 
teren, von Sensoren erfaBten Betrieb spar am etern die 60 
auBer Betrieb zu setzenden Verbrennungsmotoren be- 
stimmt, und die KraftstorTmenge auf die in Betrieb be- 
findlichen Verbrennungsmotoren aufteilt. 

16. Verbrennungsmotor, insbesondere fiir ein An- 
triebssystem nach Anspruch 1, mit einem Doppelkur- 65 
beltrieb, bei dem zwei gegenlaufig und mit gleicher 
Drehzahl drehende Kurbelwellen (70, 72) uber je we- 
nigstens ein Pleuel (82; 84) mit jedem von zwei auf 



entgegengesetzten Seiten des Doppelkurbeltriebs ange- 
ordneten und durch ihn linear gefuhrten Kolben ver- 
bunden sind. 

17. Verbrennungsmotor nach Anspruch 16, wobei die 
Pleuel (82) der auf entgegengesetzten Seiten des Dop- 
pelkurbeltriebs angeordneten, sich gegenuberliegenden 
Kolben (78, 80) gleichachsig an dem Doppelkurbel- 
trieb angreifen. 

18. Verbrennungsmotor nach Anspruch 16, wobei die 
Pleuel (82, 84) der auf entgegengesetzten Seiten des 
Doppelkurbeltriebs angeordneten, sich gegenuberlie- 
genden Kolben (78, 80) urn 180° versetzt an dem Dop- 
pelkurbeltrieb angreifen. 
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